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Abstract of DE3430982 
The wheel slip control arrangement is 



equipped with measuring sensors (41 , 42, 43) 
for detecting the wheel rotational behaviour 
and, where necessary, other vehicle-dynamic 
measured values, with electronic circuits for 
processing and logic operation of the output 
signals of these measuring sensors and for the 
generation of control signals. Lockable 
differentials (1), in which the wheel slip control 
circuit (40) intervenes as a function of the 
rotational behaviour of the wheels (VR, VL, 
HR, HL) or the handling of the vehicle, are 
inserted into the drive train of the vehicle. 
When control commences, the control circuit 
(40) only controls the wheel brake (1 3, 14) of 
the wheel tending to spin. Only after a 
predetermined delay time are the differential 
locks (1 ) actuated as a function of the wheel 
rotational behaviour and the handling of the 
vehicle. 
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Anordnung zur Regelung des Antriebsschlupfes 

Die Anordnung zur Regelung des Antriebsschlupfes ist mit 
Mefcwertaufnehmern (41. 42, 43) zur Ermittlung des Rad- 
drehverhaltens und gegebenenfalls weiterer fahrdynami- 
scher Mefcwerte. mit elektronischen Schaltkreisen zur Ver- 
arbeitung und logischen Verknupfung der Ausgangssignale 
dieser MeRwertaufnehmer und zur Erzeugung von Steuersi- 
gnalen ausgerustet. In den Antriebsstrang des Fahrzeugs 
sind sperrbare Differentiale (1) eingefugt. in die die An- 
triebsschlupf-Regelschaltung (40) in Abhangigkeit von dem 
Drehverharien der RSder (VR. VL, HR, HL) oder dem Fahr- 
verhalten des Fahrzeugs eingreift. 

Die Regelschaltung (40) steuert zu Beginn der Regelung 
ausschlieaiich die Radbremse (13, 14) deszum Durchdrehen 
tendierenden Rades an. Erst nach einer vorgegebenen Ver- 
zogerungszeit werden in Abhangigkeit von dem Raddreh- 
verhalten und dem Fahrverhalten des Fahrzeugs die Diffe- 
rentialsperren (1) betatigt. 
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1. Anordnung fur Kraft fahrzeuge zur Regelung des An- 
triebsschlupfes, mit MeBwertauf nehmern zur Ermitt- 
lung des Raddrehverhaltens und gegebenenf alls weite- 
rer fahrdynamischer MeBwerte, mit elektronischen 
Schaltkreisen zur Verarbeitung und logischen Ver- 
kniipfung der MeBwerte und zur Erzeugung von Aus- 
gangssignalen, mit denen die Bremswirkung an den RS- 
dern individuell oder gruppenweise steuerbar ist, 
dadurch gekennzei chnet , daB im An- 
triebsstrang des Fahrzeugs ein oder mehrere sperrba- 
re Dif ferentiale (1) eingefiigt sind und dafl eine 
elektronische Antr iebsschlupf-Regelschaltung .(40) 
vorhanden ist, die in Abhangigkeit von dem Drehver- 
halten der RSder (VR, VL,HR,HL) und/oder dem Fahrver- 
halten des Fahrzeugs die Dif f erentialsperren (5) be- 
tStigt. 

2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch g e k e n n - 
zei chnet , daB die Regelschaltung (40) zu 
Beginn der Regelung ausschlieBlich die Radbremse 
(13,14) des zum Durchdrehen tendierenden Rades an- 
steuert und erst nach einer vorgegebenen VerzSge- 
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rungszeit in AbhSngigkeit von dem Drehverhalten der 
RSder und/oder dem Fahrverhalten des Fahrzeugs die 
Dif ferentialsperren (5) betStigt, d.h. einlegt und 
zur gegebenen Zeit wieder lost* 

3. Anordnung nach Anspruch 2, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, daJ3 die Verzfcgerungszeit zwischen 
dem Ansprechen der Schlupf regelung und dem Betatigen 
der Dif ferentialsperren (5) zwischen 1 bis 3 Sekun- 
den, vorzugsweise 1 bis 1,5 Sekunden, betragt. 

4. Anordnung nach einem der AnsprUche 1-3, dadurch 
gekennzeichnet, daJ3 diese fur Kraft- 
fahrzeuge mit Vorderradantr ieb ausgebildet ist und 
daB die Betatigung der Dif f erentialsperre (5) zu- 
sStzlich von dem Lenkeinschlag bzw. Einschlagwinkel 
der Vcrderr^der (VR,VL), der Lenkradotellung Oder 
den Lenkbewegungen abhSngig ist. 

5. Anordnung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet , daB diese zur Ermittlung des 
Lenkeinschlags oder der Lenkbewegungen mit einem 
Lenkungsmittensensor (43) ausgerUstet ist, dessen 
Ausgangssignale den logischen Verknlipf ungsschalt- 
kreisen bzw. der elektronische Regelschaltung (40) 
zufuhrbar sind. 

6. Anordnung nach einem der AnsprUche 1-5, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Di f ferential- 
sperren (5) in Form von formschlussigen Kupplungen 
ausgebildet sind, mit denen die zusammengehorigen, 

yttber das Differential (1) angetriebenen Achsen oder 
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Halbachsen (3,4) miteinander koppelbar sind, und daB 
vor dem Einrticken der Kupplung (5) beide Achsen (3, 
4) mit Hilfe der Radbremsen (13,14) auf die annK- 
hernd gleiche Umdrehungsgeschwindigkeit synchronic 
sierbar sind. 

7. Anordnung nach einem der Anspriiche 1 - 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB diese einen hy- 
draulischen Bremsdruckgeber * (10 ) und eine Hilfs- 
druckquelle (15-17) aufweist und daB die Dffiferen- 
tialsperren (5) in Form von Kupplungen ausgebildet 
sind, die mit Hilfe eines Schalthebels (6) ein- und 
ausrtickbar sind, der mit dem hydraulisch verschieb- 
baren Arbeitskolben (28) eines Stell- Oder Nehmerzy- 
linders (9) verbunden ist. 

8. Anordnung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Stell- oder Nehmerzylin- 
der (9) iiber hydraulische , elektromagnetisch betS- 
tigbare Mehrwegeventile (32,39) an die 
Hilfsdruckquelle (15 - 17) anschaltbar sind. 
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Anordnung zur Regelung des Antriebsschlupf es 



Die Erfindung bezieht sich auf eine flir Kraf tf ahrzeuge 
vorgesehene Anordnung zur Regelung des Antriebsschlup- 
fes, die mit MeBwertauf nehmern zur Ermittlung des Rad- 
drehverhaltens und gegebenenfalls weiterer fahrdynami- 
scher Mefiwerte und mit elektronischen Schal tkreisen zur 
Verarbeitung und logischen Verknupfung der Mefiwerte so- 
v/ie zur Erzeugung von Ausgangssignalen ausgerustet ist, 
mit denen die Bremswirkung an den Radern individuell 
Oder gruppenweise steuerbar ist. 

Es ist bereits bekannt, zur Regelung des Vortriebs- Oder 
Antriebsschlupfes die Radbremse des zum Durchdrehen nei- 
genden Antr iebsrades zu aktivieren und dieses Rad da- 
durch so weit zu verzSgern, da£ es innerhalb eines fUr 
die Ubertragung des Antriebsmomentes glinstigen Schlupf- 
bereiches bleibt (DE-PS 31 40 959, DE-OS 32 15 739). Da- 
mit lafit sich sowohl die Ubertragung der Antriebslei- 
stung auf die StraBe verbessern als auch die Fahrstabi- 
litSt und, wenn es sich um ein Vorderrad handelt, die 
Lenkbarkeit des Fahrzeugs erhalten. 

i 
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Wenn es jedoch nicht gelingt Oder, insbesondere bei sehr 
unterschiedlichem Reibbeiwert am linken und rechten An- 
triebsrad, nicht zweckmaBig ist, das Antriebsmoment des 
Motors nach dem Anlegen der Bremse sehr schnell zu redu- 
zieren, wird die in der Radbremse in Warme umzusetzende 
Energie so hoch, daB die Bremse gelbst oder ein sehr ho- 
her VerschleiB der Aggregate in Kauf genommen werden 
muB. Der Gesamtwirkungsgrad des Antriebs wird durch die- 
se Betriebsweise ebenfalls beeintrachtigt . 

Ein bekannter Nachteil von Dif ferentialen, die zuin Aus- 
gleich der unterschiedlichen Wegstrecken der rechten und 
linken Rader in Kurven notwendig sind, besteht darin, 
daB bei unglinstigen StraBenverhaltnissen, d.h. im unbe- 
festigten Gelande, bei sehr geringem Reibungsbeiwert auf 
einer Fahrbahnseite usw., ein Rad durchdrehen kann. Da- 
durch wird das Anfahren des Fahrzeugs erschwert oder das 
Fahrverhalten verschlechtert . In manchen Situationen 
wird die FahrstabilitSt des Fahrzeugs gefahrdet, Als Ab- 
hilfe flir diese Erscheinungen ist der Einbau einer Dif- 
f erentialsperre bekannt, die jedoch nur in bestimmten 
Situationen eingeschaltet sein darf, weil sie sonst z.B. 
das Kurvenfahren erschweren wllrde, Auf eine Sperre in 
dem Vorderachsdif ferential eines liber die VorderrSder 
angetriebenen Fahrzeugs wird daher generell verzichtet, 
weil eine solche Di ff erentialsperre die Lenkf ahigkeit 
des Fahrzeugs zu sehr beeintr£chtigen kSnnte. 

Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde, die ge- 
schilderten Nachteile bekannter Anordnungen zu iiberwin- 
den und eine vergleichsweise einfache, sichere und ftir 
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die in der Praxis auftretenden Situationen unterschied- 
licher Art geeignete Antriebsschlupf regelung zu ent- 
wickeln. 

Es hat sich gezeigt, daB diese Aufgabe in fortschr ittli- 
cher Weise mit einer Anordnung der eingangs genannten 
Art gel5st werden kann, deren Besonderheit darin be- 
steht, daB im Antr iebsstrang des Kraf t fahrzeugs ein oder 
mehrere sperrbare Dif f erentiale eingebaut sind und daB 
eine Antriebsschlupf-Regelschaltung vorhanden ist, die 
in AbhHngigkeit von dem Drehverhalten der RMder und/oder 
dem Fahrverhalten des Fahrzeugs die Dif f erentialsperren 
betStigt. 

Durch die er f indungsgemSB vorgeschlagenen MaBnahmen las- 
sen sich iiberraschenderweise die beschr iebenen schwer- 
wiegenden Nachteile der Antriebsschlupf regelung mit Hil- 
f;e eines Breraseneingr if f s sowie die Nachteile von Sperr- 
differentialen Uberwinden und die Vorteile beider Syste- 
me kombinieren. Das Ergebnis ist eine Anordnung zur An- 
triebsschlupf regelung, die den verschiedenart igen Fahr- 
bahnaituationen gewachsen ist, die wahrend der Anfahr- 
und Beschleunigungsphase ohne Gefahr einer Uberlastung 
der Breinse Ux^beschrankt in Funktion sein kann und die 
wirkungsvoll zur ErhShung des Vortriebs und Verbesserung 
des Geradeauslaufs bei hohem Antr iebsmoment beitragt. 

Nach einer vorteilhaf ten Ausf uhrungsart der Erfindung 
steuert die Regelschaltung zu Beginn der Regelung aus- 
schlieBlich die Radbremse des zuia Durchdrehen tendieren- 
den Rades an und betStigt erst nach einer vorgegebenen 
Verzogerungszeit von beispielsweise 1 bis 3 Sekunden, 
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vorzugsweise 1 bis 1,5 Sekunden, in AbhMngigkeit von dem 
Drehvorhalten der RSder und/oder dem Fahrverhalten des 
Fahrzeugs die Dif f erentialsperren. 

Ferner ist vorgesehen, die er f indungsgemSBe Anordnung 
fUr Kraf tf&hrzeuge mit Vorderradantrieb auszubilden, wo- 
bei dann die BetHtigung der Diff erentialsperre zusatz- 
lich von dem Lenkeinschlag bzw. Eirtschlagwinkel der Vor- 
derrSder, der Lenkradstellung Oder den Lenkbewegungen 
abhSngig ist. 

Zur Ermittlung des Lenkeinschlags oder der Lenkbewegun- 
gen ist ein Lenkungsmi ttensensor vorgesehen, dessen Aus- 
gangssignale den logischen Verkmipf ungsschaltkreisen 
bzw. der elektronischen Regelschaltung zufUhrbar sind. 

Des weiteren besteht eine Ausf lihrungsart der Erfindung 
darin, dafi die Dif f erentialsperren in Form von form- 
schllissigen Kupplungen ausgebildet sind, mit denen die 
zusammengehbrigen, Uber das Differential angetriebenen 
Achsen Oder Kalbachsen miteinander koppelbar sind, wobei 
vor dem Einriicken der Kupplung beide Achsen mit Hilfe 
der Bremse auf die annShernd gleiche Umdrehungsgeschwin- 
digkeit synchronisierbar sind. Die als Dif f erentialsper- 
re geeignete Kupplung wirkt in diesem Fall besonders 
einfach und laBt sich mit vergleichsweise geringem Auf- 
wand herstellen und flir hohe Antriebsmomente auslegen. 

Die er f indungsgemafle Anordnung kann einen hydraulischen 
Bremsdruckgeber und eine Hilf sdruckquelle besitzen, wo- 
bei sich die Dif f erentialsperren in Form von Kupplungen 
ausbilden lassen, die mit Hilfe eines Schalthebels 
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ein- und ausriickbar sind. Dieser Schalthebel ist z.B. 
in j t dein hydraulisch verschiebbaren Arbei tskolben eines 
Stell- Oder Nehinerzylinders verbunden, der iiber ein oder 
mehrere hydraulische, elektromagnetisch betatigbare 
Mehrwegeventile an die Hilf sdruckquelle angeschaltet 
werden kann. 

Weitere Merkinale, Vorheile und Anwendungsmoglichkei ten 
der Erfindung gehen aus der folgenden Beschreibung an- 
hand der beigefugten Abbildung eines Ausf uhrungsbei - 
spiels der Erfindung hervor. 

Die Abbildung zeigt zur Erlauterung des der Erfindung 
zugrunde liegenden Prinzips in schematisch vereinf achter 
Tei ldarstellung eine Anordnung mit einem Ausgleichsge- 
triebe bzw. Differential 1, das zum Einbau in Pahrzeuge 
wit angetriebener Vorderachse vorgesehen ist. Von dem 
Antriebsstrang des Fahrzeugs sind dabei nur der in das 
Vorderachs-Dif ferential 1 mttndende Teil einer Kardanwel- 
le 2 sowie die Antriebs-Halbachsen 3 und 4 wledergege- 
ben. 

Das Differential 1 besitzt eine schaltbare Sperre 5, die 
durch die gestrichelt eingerahmte Kupplung symbolisiert 
ist, die mit Hilfe eines Betatigungs- Oder Schalthebels 
6 ein- und ausgeriickt werden kann. In der gezeichneten 
Ruhelage Oder Ausgangss tellung ist die Sperre aufgeho- 
ben, die Kupplung 5 somit ausgeriickt. Mit Hilfe einer an 
dem Rebel 6 angreifenden Rucks tellf eder 7 und einer 
Ruckstellfeder 8 in einem Stell- oder Nehmerzylinder 9, 
der im folgenden noch beschrieben wird, ISBt sich die 
gezeigte Ruhe- oder Ausrucklage aufrechterhalten. 
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Dac beschriebene Fahrzeug, von dem nur die zur Erlaute- 
rung der Erfindung benOtigten Teile dargestellt sind, 
ist mit einer Bremsanlage ausgerlistet, mit der sowohl 
der Bremsschlupf als auch der Anfahrschlupf geregelt 
werden kann. Die Bremsanlage besteht im wesentlichen aus 
einem zweikreisigen hydraulischen Bremsdruckgeber 10, 
dessen beide hydraulischen Kreise 11,12 hier jeweils mit 
den Radbremsen einer Fahrzeugdiagonalen verbunden sind. 
Abgebildet sind allerdings nur die VorderrSder VL,VR mit 
den Radbremsen 13,14, wShrend der hydraulische AnschluB 
zum Hinterrad HL, HR bzw. zu der entsprechenden Hinter- 
radbrerose lediglich jeweils durch einen Pfeil angedeutet 
ist. 

Der Bremsdruckgeber 10 enthalt einen hydraulischen Ver- 
starker und ist daher mit einer Hi If sdruckquelle ausge- 
rustet, deren wesentlichste Bestandteile eine elektromo- 
torisch angetriebene Hydraulikpumpe 15 mit dem zugehSri- 
gen RUckschlagventil 16 sowie ein Hydraulikspeicher 17 
sind. Die Saugseite der Pumpe 15 ist mit dem Druckaus- 
gleichsbehalter 18 des Bremsdruckgebers 10 verbunden. 

Zur Regelung des Bremsdruckes und damit des Schlupfes 
sind in den hydraulischen AnschluBleitungen zu den Rad- 
bremsen 13,14 elektromagnetisch betatigbare, sogenannte 
,: SO"-Ventile 19,20 (stromlos offene Ventile) eingefligt, 
die ncrmalerweise auf DurchlaB geschaltet sind und init 
denen nach Umschaltung ein weiterer Druckanstieg verhin- 
dert werden kann. liber "SG"-Ventile 21,22 (stromlos £e- 
schlossene Ventile), die jeweils in einer die Radbremse 
13 bzw. 14 wit dem DruckausgleichsbehSlter 18 bzw. 18 1 
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verbindenden Hydraulikleitung 23,24 eingesetzt sind, 
kann sur Schlupf regelung Bremsdruck abgebaut werden; 18 
und 18' sind Teile des gleichen Druckausglei chsbehal- 
ters. Entsprechende Ventilanordnungen sind in den nicht 
gezeigten, zu den HinterrSdern HL,HR flihrenden Hydrau- 
likleitungen vorhanden. 

Ferner besitzt die hier beschriebene Bremsanlage noch 
Ventileinrichtungen 25,26, mit denen die Hilf sdruckquel- 
le (15 - 17) Uber die SO-Ventile 19,20, direkt iait den 
Radbremsen 13,14 verbunden werden kann, so daJ3 unabhSn- 
gig von dem Bremsdruckgeber 10, also auch bei nicht be- 
tatigtem Brerospedal 27, Bremsdruck in die Radbremsen 
13,14 eingesteuert werden kann. Die Ventileinrichtungen 
25,26 werden nur zur Regelung des Anf ahrschlupf es bend- 
tigt. 

Der Schalthebel 6 zum Einlegen der Sperre bzw. der Kupp- 
lung 5 flir das Vorderachsdi f f erential 1 wird mit Hilfe 
des bereits genannten hydraulischen Stell- Oder Nehmer- 
zylinders 9 betatigt. Hierzu ist der Arbeitskolben 28 im 
Inneren des Zylinders 9 liber eine Druckstange 29 mit dem 
Hebel 6 verbunden. Durch Einsteuern von Druck in einen 
Arbeitsraum 30 des Zylinders 9 wird der Kolben 28 gegen 
die Kraft der Ruckstellf eder 8 verschoben, was eine 
Schwenkung des Hebels 6 in Richtung des Pfeils 31 und 
ein Einrucken der Kupplung 5 zur Folge hat, die die bei- 
den Antriebshalbachsen 3,4 miteinander verbindet und da- 
durch die Ausgleichswirkung des Differentials 1 aufhebt. 

In der gezeigten Ruhestellung ist die Arbei tskammer 30 
des Zylinders 9 Uber eine Druckmittellei tung 34 und Uber 

e 

y 

.? 
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ein stromlos offenes 2/2-Wegeventil 32 mit einem Aus- 
gleichsbehSlter 33 verbunden, so daB in der Kammer 30 
Atmosphcirendruck herrscht; der BehSlter 33 kann ein Be- 
standteil des AusgleichsbehSlters 18 sein. Nach Umschal- 
ten des Ventils 33 und Sperren des Druckmittelweges zu 
dem Beh&lter 33 kann liber eine Druckmi ttellei tung 35 und 
die Leitung 34 Druck in die Arbeitskammer 30 des Nehmer- 
zylinders 9 eingespeist werden* Sobald ein ausreichender 
Druck aufgebaut ist, verschiebt sich der Kolben 28 im 
Zylinder 9 und init diesem der Hebel 6, der die Differen- 
tialsperre einlegt. 

Der Druck zur Betatigung der Dif ferentialsperre wird bei 
der dargestellten Anordnung der bereits zum Betrieb der 
Bremsanlage und der Schlupf regelung benotigten Hilfs- 
druckquelle 15 - 17 entnoinmen. Hierzu ist in einer diese 
Quelle mit dem Stellzylinder 9 verbindenden Druckmittel- 
leitung 38,35,34 ein 2/2-Wegeventil 3.9 eingefugt, das 
normalerweise einen DurchfluB unterbindet und das durch 
ein elektrisches Signal auf DurchfluB umgeschaltet wer- 
den kann. Dieses Ventil 39 ist im Aufbau und in der Ar- 
beitsweise mit den beschriebenen SG-Ventilen 21,22 ver- 
gleichbar. 

Die zur Regelung des Brems- und Antriebsschlupf es bzw. 
zur Stouerung der Mehrwegeventile 19 - 22 im Druckmit- 
telweg von dem Bremsdruckgeber 10 zu den Radbremsen 13, 
14, des die Dif ferentialsperre auslosenden Ventiles 39 
und der Ventileinrichtungen 25,26 benStigten Schaltsi- 
gnale werden mit Hilfe einer gemeinsamen Schaltungselek-- 
tronik Oder Regelschal tung 40 erzeugt, die mehrere fest- 
verdrahtete elektronische Schaltkreise Oder auch pro- 
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grammierbare Baustufen, wie Microcomputer, enthalten 
kanru Die Inf ormationen liber das Drehverhalten der ein- 
selnen FahrzeugrSder, gegebenenf alls auch der Kardanwel- 
le, werden mit Hilfe von induktiven MeBwertaufnehmern 
41,42, die ein in ihrer Frequenz der Drehbewegung pro- 
portionales Signal liefern, liber die EingMnge E^ - 
E n der Elektronik des Reglers 40 zugeleitet, der durch 
Signalverarbeitung, logische Verknlipfung der Signale die 
benOtigten Steuersignale erzeugt und liber zhre AusgSnge 
A l ~ A n an Vent * le abgibt. 

Erf indungsgemSfi werden zur Regelung und Begrenzung des 
Antriebsschlupf es zunachst die Radbremsen 13,14 akti- 
viert. Wird nach einer vorgegebenen Zeitspanne von z.B. 
einer Sekunde nach dem Ansprechen der Schlupf regelung 
hzw. nach dem Aktivieren der Brerase, weiterhin ein hoher 
Raibwertunterschied zwischen den beiden RSdern einer 
Achse erkannt, werden an den Ausgangen A Q1 und A Q2 
Signale abgegeben, die zum Umschalten der Ventile 32,39 
und schlieBlich zur hydraulischen Druckbeauf schlagung 
des Kolbens 28 im Nehmerzylinder 9 fiihren. Dadurch wird 
die Dif ferentialsperre eingelegt. Die den Regler 40 mit 
den Erregerwicklungen der Ventile 32,39 verbindenden 
elektrischen Signalleitungen sind mit 36,37 beziffert. 

1st die zur iSpei-re des Differentials 1 dienende Kupplung 
5 geraSB einer besonders glinstigen Ausf uhrungsart der 
Erfindung als f ormschltissige Kupplung ausgebildet, wird 
vor dem BetStigen des Hebels 6 mit Hilfe der Elektronik 
40 und durch entsprechende BetStigung der Radbremsen 
13,14 zunachst die Drehzahl der beiden RSder VL,VR auf 
einen annShernd gleichen Wert eingestellt und dadurch 

i 
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das Differential "synohronisiert" , so daB nunmehr die 
£ormschlUssige Kupplung eingertickt werden kann. 

Daa Sperren eines Vorderachs-Dif f erentials konnte die 
Lenkf cihigkeit des Fahrzeugs in unzulSssigera MaBe beein- 
trSchtigen. Daher ist die beschriebene und abgebildete 
Anordnung rait einem Lenkungssensor 43, d„h* einem MeB- 
vvertaufnehiner zur Ermittlung des Lenkeinschlags der RS- 
der, der Lenkradstellung Oder der Lenkbewegungen, ausge- 
riistet, dessen Ausgangssignale ebenfalls dem Regler 40 
zugeftthrt und bei der logischen Verkniipfung, bei der 
Steuerung des Antr iebsschlupf es und vor allem beim 
Ein- und Ausrucken der Kupplung 5 des sperrbaren Diffe- 
rentials 1 beriicksichtigt werden, Der Lenkungssensor 43 
lafit sich rait einem Microschalter kombinieren, der das 
EinrUcken der Dif ferentialsperre 5 verhindert Oder die 
Sperre 16s t, sobald der Lenkeinschlag unter Berticksich- 
tigung deir Fahrzeuggeschwindigkeit einen bestimmten Wert 
Ubersteigt, Oder falls grbEere Lenkbewegungen des Fah- 
rers sensiert werden. 

In einer anderen (nicht abgebildeten) Ausf uhrungsart der 
Erfindung wird ans telle der beiden 2/2-Wegeventile 32,39 
ein 3/2- Wegeventil eingesetzt, das in der Ausgangs- 
oder Ruhesteilung ebenfalls den AnschluB des Nehmerzy- 
linders 9 an die Hilf sdruckquelle (15 - 17) unterbricht 
und den Arbeitsraum 30 dieses Zylinders 9 mit dem Druck- 
ausgleichsbehalter 18 verbindet. 

Bei Fahrzeugen mit Allradantrieb kbnnen durch entspre- 
chende Auslegung der Schaltungslogik 40 oder des Pro- 
gramms, wonn diese Logik programmierbare Bausteine ent- 
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halt, in der beschriebenen hrt una Weise auch Differen- 
tiolsperren in dem Hinterachs-Dif f erential und/oder in 
t^inem Zwischen-Dif ferential gesteuert werden, um u.a. 
das Fahrverhalten des Fahrzeugs bei unterschiedlicher 
Haftung auf der linken und rechten Fahrzeugseite, den 
Geradeauslauf und andere Eigenschaf ten zu verbessern. 



'* t 
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